Marienburg, den 20. Dezember 1906. 
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3 1 3 über bie 1 a 
Wieserherilung der Schiffbarkeit 
der Nogat, 
ber eines wichtigen Bindegliedes im Netze der 
. deutſchen Binnenwaſſerſtraßen. 
4 | Berſaſſer: Bürgermeiſter Sauſse in Elbing. 


Euere Ertellenz! 


Die große waſſerwirtſchaftliche Vorlage iſt an⸗ 

genommen und damit einem Kulturwerke erſten Ranges 

. N die ſichere Grundlage gegeben. Freilich die Segnungen 
der neuen Waſſerſtraßen werden hauptſächlich den An⸗ 1 ; 

2 2 | wohnern der von ihnen durchzogenen Gebiete, vornehmlich 

ee eee ö Fr / dem Weſten des Königreiches zuteil werden, der Often 
g wird davon nur. einen mittelbaren Vorteil genießen. N \ 
de; ji a Dennoch wollen wir neidlos das große Wert entfiehin 72 
a . { — — und vollenden ſehen, und die weſtlichen Gebiete des Staates ar: 
zu dem Erreichten beglückwünſchen. Verhehlen können | 


wir allerdings nicht, daß nach unſerer Meinung auch den 


öſtlichen Gebietsteilen eine Förderung der Ausgeſtaltung 
ihres Waſſerſtraßennetzes dringend not tut. Beſonders 
wäre zu wünſchen, daß von den dort vorhandenen 
Waſſerſtraßen nicht — wie dies leider der Fall iſt — 
eine ſeit faſt einem halben Jahrhundert allmählich dem 
gänzlichen Untergange anheimfällt. Und dies, obwohl ſie 
im Gegenſatze zu den ja erſt vor verhältnismäßig kurzer 
Zeit notwendig gewordenen, für den Weſten projektierten 
Waſſerſtraßen Jahrhunderte lange bereits einer der wichtig⸗ 
ſten Handels- und Verbindungswege geweſen iſt. Sie wäre 
es auch noch, hätte man ihr diejenige Fürſorge zugewendet, 
ai deren ſie ſich in der Vergangenheit ſeitens der Regierungen 

zu erfreuen hatte, und auf die ſie entſprechend ihrer 


. | Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten Bedeutung nicht nur für die von ihr durchzogenen Gebiets⸗ 


teile, ſondern für den geſamten Oſten als ein unentbehr⸗ 


in 
8 a liches Bindeglied ſeiner Waſſerſtraßen auch heute noch 
* . Berlin. einen wohlbegründeten Anſpruch hat. 
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Wir meinen die Nogat, die ehemals Jahrhunderte 


lang, als ein der Weichſel mindeſtens ebenbürtiger Strom, . 


dann als Kanal den hochentwickelten Handelsbeziehungen 
zwiſchen den Städten Königsberg, Pillau, Braunsberg 
Elbing, Marienburg, Marienwerder, Mewe, Graudenz, 
Culm, Thorn, uſw. und den ihnen benachbarten Land⸗ 
gebieten ſowie den Städten und ausgedehnten Landbezirken 
im Weichſelgebiete des heutigen Ruſſiſch⸗Polen diente und 
die heute, obwohl ſie für dieſe Städte und die zwiſchen 
ihnen gelegenen ländlichen Gebietsteile eine noch höhere 
Bedeutung haben würde, wie ehemals, und obwohl ſie 


außerdem auch heute ein wichtiges Bindeglied der Waſſer⸗ 


ſtraßen des Oſtens ſein könnte, infolge ihres vernach⸗ 


läſſigten Zuſtandes als Schiffahrtsſtraße nicht einmal 


ernſtlich mehr für Holztraften in Frage kommt. 


Wie wir in Erfahrung gebracht haben, hat die 


Königliche Staatsregierung getreu ihrer Zuſicherung, auch 
für die wirtſchaftliche Hebung des Oſtens mehr noch 


denn zuvor einzutreten, ihre Fürſorge nunmehr allerdings 


auch der Nogat zugewendet. Es ſind drei Entwürfe für 
die Regulierung dieſes Gewäſſers in Bearbeitung. Der 
eine ſieht ihre völlige Koupierung ohne Kanaliſierung 
und damit ihre endgültige Streichung aus der Zahl der 
Waſſerſtraßen vor; die beiden anderen haben ihre Wieder⸗ 
herſtellung als Kanal zum Ziele und zwar der eine 
die Wiederherſtellung des Kanals in der urſprünglichen 
Ausdehnung der Waſſerſtraße vom Haff bis zur Aus⸗ 
mündung der Nogat aus der Weichſel, der andere 
indeſſen nur bis kurz hinter Marienburg, dort ſoll die Nogat 
„vermacht“ und jeder Verbindung zwiſchen ihr und der 
Weichſel ſomit für alle Zeit ein Ende geſetzt ſein. Wie 
wir hören, ſoll leider dieſem letzteren Entwurfe mehr⸗ 
fach das Wort geredet ſein und deshalb ergreifen wir 
als die berufenen Vertreter jener Städte und Handels⸗ 
vertretungen, deren Angehörige durch eine ſolche Koupie⸗ 
rung der Nogat auf das Allerſchwerſte geſchädigt werden 
würden, heute das Wort, um auf das Entſchiedenſte gegen 
die Ausführung dieſes Projektes oder gar einer Kou⸗ 
pierung ohne Kanaliſierung Widerſpruch zu erheben 
und Eure Excellenz inſtändigſt und ehrerbietigſt zu bitten, 


das zweite Projekt zu verwirklichen, alſo die Wiederher⸗ | 
ſtellung der Schiffbarkeit der Nogat vom Haff bis zur 
Weichſel und zwar mit aller nur möglicher Beſchleuni⸗ 
gung ins Werk zu ſetzen. 


Wenn wir auch der Anſicht ſind, daß eine Wieder⸗ 
ausgeſtaltung der Nogat zur Schiffahrtsſtraße insbeſondere 
in ihrer bisherigen Länge von dem Wohlwollen der 
Königlichen Staatsregierung und der beiden Kammern 
des Landtages abhängig iſt, ſo glauben wir doch den 
Umſtand, daß wir auf die Wiederſchiffbarmachung der 
ganzen Nogat unſeres Dafürhaltens auch einen begrün⸗ 
deten Anſpruch haben, nicht verſchweigen zu dürfen, 
weil bei ſeiner Begründung und Hervorhebung die König⸗ 
liche Staatsregierung eher geneigt ſein wird, den weiter⸗ 
gehenden Entwurf dem Landtage vorzulegen und deſſen 
Zuſtimmung — wie wir hoffen — leichter erreichen wird. 
Dieſer unſer Anſpruch gründet ſich auf den ehemaligen 
Jahrhunderte lang von Menſchenhand nicht beeinflußten 
Zuſtand dieſes Waſſerlaufes, ſodann auch die zu ſeinem 
Schutze und zu ſeinem Ausbau erlaſſenen Verordnungen 
und getroffenen baulichen Maßnahmen der Könige von 
Polen und ſpäter der preußiſchen Könige, ſowie auf die 
anläßlich des Baues des Pieckler Kanales, ſeitens der 
Königlichen Staatsregierung vornehmlich den Städten 
Elbing und Marienburg und ihren Handelsvertretungen 
gemachten bündigen Suſicherungen über die Er⸗ 
haltung der Nogat als Schiffahrtsweg. Er gründet ſich 
endlich auch auf die ſchon angedeutete, für die Handels⸗ und 
Verkehrsbeziehungen weiteſter Kreiſe des Oſtens durchaus vor⸗ 
handene Notwendigkeit ſeiner endlichen Wiederherſtellung. 


Alſo — und dies möchten wir von vorne herein 
ausdrücklich betonen — nicht um Erbauung eines 
neuen Kanales, ſondern lediglich um die Wieder⸗ 
herſtellung einer Jahrhunderte alten wichtigen 
Schiffahrtsſtraße, um die Wiederherbeiführung eines 
Zuſtandes handelt es ſich, deſſen wir uns vor 50 Jahren 
ungeſtört erfreuten und der erſt ſeitdem entgegen unſeren 
wirtſchaftlichen Intereſſen und nicht im Einklange mit 
den Verheißungen der Königlichen Staatsregierung ein 


anderer geworden iſt. 


Wenn wir nun zwecks näherer Begründung dieſer von uns vertretenen 
Auffaſſung jenen Gedanken weiter verfolgen, ſo führt dies notgedrungen zu 
einer Erörterung des früheren, des jetzigen und desjenigen Zuſtandes der 
Nogat, den wir von der Zukunft erhoffen, ſowie zu einer Betrachtung der an 
dieſe Zuſtände ſich knüpfenden wirtſchaftlichen Folgen und, wenn wir demgemäß 
uns nunmehr zunächſt einer Darſtellung des Ausſehens der Nogat in früheren 
Zeiten und des auf ihr ſich damals vollziehenden Verkehrs zuwenden, ſo läßt 
ſich eine — wenn auch kurz gefaßte — Aufzeichnung ihres Entwickelungsganges 
nicht vermeiden. 

Ueber den Urzuſtand der Nogat gehen die Anſichten etwas aus⸗ 


einander. 


Bindemann in Heft XII der Abhandlungen zur Landeskunde der 

Provinz Weſtpreußen hat nachzuweiſen verſucht, die Nogat ſei urſprünglich ein 

vom Waſſerlaufe der Weichſel getrenntes und mit ihm nur zu Hochwaſſer⸗ 

zeiten in vorübergehende Verbindung tretendes Gewäſſer geweſen, das in 

der Gegend von Garnſee entſpringend, durch vielerlei Nebenflüſſe, insbeſondere die 


bei Marienwerder einmündende Liebe zu einem bedeutenden Strom erſtarkt ſei. 


Töppen in Heft VIII ebendieſer Abhandlungen hingegen legt unſeres 
Erachtens überzeugend dar, die Nogat ſei — etwa in der Gegend von Wolz — 
der Weichſel als ein Seitenarm entſtrömt, ſei dann bis zum Weißen Berge 
mit ihr parallel gefloſſen und habe nach kurzer Wiedervereinigung beider 
Ströme, durch den Zufluß eines Teiles des Weichſelwaſſers verſtärkt, als 
öſtlicher Mündungsarm des großen Doppelſtromes ſich wieder von ihr getrennt. 

Wir meinen übrigens, daß es durchaus dahingeſtellt bleiben kann, 
welche dieſer Auffaſſungen die richtige iſt. Das nämlich, worauf es uns 
ankommt, ſteht jedenfalls feſt, daß die Nogat von der Zeit an, da ſie — ſei 
es durch Naturereigniſſe, ſei es durch Menſchenhand, vermutlich durch Beauftragte 
der Stadt Danzig — mit der Weichſel am Weißen Berge (dicht an der heutigen 
Montauer Spitze) etwa im Laufe des 14. Jahrhunderts in dauernde beide Ge⸗ 
wäſſer zu einem einheitlichen Stromſyſtem verſchmelzende Verbindung getreten 
iſt, bis etwa zum Beginn des vorigen Jahrhunderts regelmäßig 
etwa zwei Drittel des geſamten Weichfel- und Nogatwaſſers ins 
Friſche Haff geführt hat. Beweis hierfür liefern die etwa mit dem Zeitpunkte 
jener Verbindung beider Ströme beginnenden und bis ins 19. Jahrhundert ſich 
erſtreckenden dieſerhalb hauptſächlich zwiſchen Danzig einer- und Marienburg, Elbing 
und Königsberg andererſeits auftauchenden Streitigkeiten über die der Weichſel und 
die der Nogat zukommenden Waſſermengen, die dieſerhalb ergehenden Schieds⸗ 
ſprüche der ſtaatlichen Organe und die zu deren Verwirklichung errichteten, 
die Verteilung der Waſſermenge in beide Stromläufe bezweckenden Waſſerbauten. 


Dieſe, mit den geringen Geld⸗ und techniſchen Mitteln der damaligen Zeit ins 


Werk geſetzt, vermochten freilich immer nur für ganz kurze Weile den von 
der Natur nun einmal vorgezeichneten Lauf des Waſſers in von ihm nicht 
erſtrebte Bahnen zu lenken, worauf dann wieder die bei weitem größere Waſſer⸗ 
maſſe durch die Nogat abzog. Der Weg durch die Nogat zum Haff war 
kürzer als der durch die Weichſel an Danzig vorüber zur See; Haff⸗ und 
Seeſpiegel befanden ſich in gleicher Höhenlage; das Nogatbett war ſchmäler 
und tiefer als das der Weichſel. Dies alles bewirkte ein ſtärkeres Gefälle und 
ſomit ein ſchnelleres Fließen der Nogat und mußte ein ſchärferes Anſaugen 
und den größeren Verbrauch der ungeteilten Waſſermengen durch die Nogat bei 
ihrer Abzweigung zur Folge haben. Die Tendenz der Ströme zur Verlegung 
ihrer Mündung oſtwärts mag dabei ebenfalls von Einfluß geweſen ſein. Danzig 
fürchtete von dieſem, allen Strombauten zum Trotze durch die Jahrhunderte 
ſich immer wiederholenden mangelhaften Abfluſſe des Waſſers durch die Weichſel 
die Verflachung ſeines Hafens. Der Woiwod von Marienburg wollte den von 
der Natur nun einmal erſtrebten und bei der Anlegung des Hochmeiſterſchloſſes 
mit in Berechnung gezogenen ſtarken Waſſerlauf in der Nogat der Füllung der 
Schloßgräben wegen nicht miſſen; ebenſowenig die Stadt Marienburg ihre 
Zufahrtsſtraße zur See und zum Hinterlande. Elbing ſah ſeine Verbindung 
mit den Weichſelſtädten bedroht, desgleichen Königsberg, dem außerdem bei 
verminderter Waſſerzufuhr durch die Nogat vor der Verſandung des Pillauer 
Tiefes bangte. Die Weichſelſtädte wollten ebenfalls die für ſie äußerſt wertvolle 
Verbindung mit Marienburg, Elbing, Braunsberg, Pillau und Königsberg und 
deren Hinterland nicht miſſen. Die Streitigkeiten vornehmlich zwiſchen Danzig, 
Elbing und Marienburg nahmen deshalb Jahrhunderte lang kein Ende und ein 
gewiſſer Stillſtand tritt erſt ein, als König Wladislaus 1641 eine Kommiſſion 
zur Unterſuchung einſetzt und deren Schiedsſpruch am 12. Auguſt 1642 beſtätigt, 
laut welchem eine Teilung des geſamten Weichſelwaſſers dergeſtalt ſtattfinden 
ſollte, daß vermittels Abänderung der beſtehenden und Errichtung neuer Waſſer⸗ 
bauten ein Drittel der Nogat zugewieſen werden, zwei Drittel der 
Weichſel verbleiben ſollten. Dieſe Anordnung, der damals höchſten Staats⸗ 
gewalt, wird auch für die zukünftige Geſtaltung der Nogat nicht außer Betracht 
gelaſſen werden dürfen und dies umſoweniger, als in der Folgezeit die Regierungen 
insbeſondere die Regierung Friedrichs des Großen und ſeiner Nachfolger bis 
in das 19. Jahrhundert hinein, bei ihren auf die Regulierung der Nogat ge- 
richteten Maßnahmen dieſe Rechtsgrundlage zu Ungunſten der Nogat niemals 
verlaſſen haben. 


Die im Jahre 1642 zwecks dementſprechender Teilung der Waſſer⸗ 
mengen an der Montauer Spitze begonnenen und während mehrerer Jahre fortge⸗ 
ſetzten umfangreichen Bauten waren jedoch nur von geringem Erfolge begleitet. Das 


Waſſer ließ ſich aus den oben geſchilderten Gründen ſeinen Weg auf die Dauer 


nicht vorſchreiben. !) Bereits eine 1662 vorgenommene Unterſuchung ergab, 
daß die Nogat noch immer bedeutend mehr als ein Drittel?) des Weichſel⸗ 
waſſers erhielt und der im Anfange des 18. Jahrhunderts ſtattfindende Durch- 
bruch des Weichſelwaſſers durch den Montauer Werder nach der Nogat hin, 
bewirkte eine derartige andauernde Vermehrung der Waſſermenge in dieſer, 
daß 1719 der Intendant Braun in ſeinem Berichte an die Regierung in Königsberg 
feſtſtellen mußte, es gehe vom Weichſelwaſſer nur ¼ bis ½ durch die Weichſels), 
alles übrige laufe durch die Nogat. Auch die in den folgenden Jahrzehnten 
ausgeführten Regulierungsarbeiten an der Montauer Spitze vermochten hierin 
Wandel nicht zu ſchaffen. Das von dem Kriegs- und Domänenrat Lilienthal 
und dem Oberdeichinſpektor v. Morſtein 1772 verfaßte und Friedrich d. Gr. 
vorgelegte Promemoria ſtellt feſt, daß die Nogat immer noch beſſer ſchiffbar 
jet, als die Weichjelt), denn alle aus Polen kommenden Fahrzeuge könnten 
wohl die Nogat, aber nicht die Weichſel paſſieren. Der König, trotzdem beſorgt 
um die Pillauer Hafenzölle und von dem Beſtreben geleitet, Elbings Handel 
zu heben, befahl durch Kabinettsordre vom 21. April 1773, man ſolle bei allen 
Strombauten an der Montauer Spitze ſo verfahren, daß „der Strom ſucceſſive 
immer mehr und mehr nach der Nogat gezwungen und geleitet werde.“) 
Dementſprechend ſind dann dieſe Bauten ausgeführt worden. 

Der Gang der Dinge war alſo der geweſen: Urſprünglich war der 
größte Teil des Weichſelwaſſers durch die Nogat geſtrömt, König Wladislaus 
hatte 1641 der Nogat ein Drittel des geſamten Weichſelwaſſers zugeſprochen; 
trotz aller Strombauten war aber nach wie vor faſt ununterbrochen eine 
bei weitem größere, fehr häufig die größte Waſſermenge durch 
die Nogat gefloſſen. Friedrich der Große ſanktionierte dieſen Jahrhunderte 
alten natürlichen Zuſtand, indem er die Zuweiſung des größeren Teiles des 
Weichſelwaſſers nach der Nogat befahl und bewirken ließ. 

Mangel an Geld ließen dieſe Arbeit aber nicht ſo gründlich und dauer— 
haft geſtalten, wie es erwünſcht war. Ein unterm 9. Auguſt 1786 abgefaßtes 
Reiſeprotokoll des Konſiſtorialrates und Mitgliedes des Ober-Bau⸗Departements 
Silberſchlags) ſtellt feſt, daß die Waſſermengen der Weichſel und der Nogat 
faſt die gleichen ſeien, weil „die Geſchwindigkeit der Nogat in jeder Sekunde 
2˙9“, die der Weichſel aber 3° betrug“. Drei Jahre ſpäter aber berichtet der 


Oberbaurat Schulz:), der Zuſtand ſei derartig, das nach Ablauf weniger Jahre 


) Bindemann in Heft XII der Abhandlungen zur Landeskunde der Provinz 
Weſtpreußen S. 34 f. 

2) ebd. S. 35. 

3) ebd. S. 36. 

) Akta generalia betr. Einrichtung in den neuen Provinzen Preußens (Bd. 1 
Blatt. 82, im Danziger Staatsarchiv). 

5) Kopie der Kab.⸗Ordre an die Kammer zu Marienwerder v. 21. 4. 1773 im 
Danziger Staatsarchiv. 

6) Blatt 14 der Akten betr. die Verbeſſerung der Weichſeldämme und der großen 
Werder bei der Montauer Spitze (1786 bis 1797 Weſtpreußen Waſſerbauſachen 
Nro. 31). Aufbewahrt im Geh. Staatsarchiv in Berlin. 

) Blatt 131 der Akten des Generaldirektoriums wegen Verfaſſung der Weichſel⸗ 
und Nogatdämme in den Weſt⸗Preuß. Kammer⸗Departements Bd. I 1775 bis 1792 
(Weſtpreußen, Waſſerbauſachen Nr. 6). Aufbewahrt im Geh. Staatsarchiv in Berlin. 


das gefamte Weichſelwaſſer ſich durch die Nogat ergießen werde, ein Zuſtand 
der allerdings insbeſondere wegen der, der fruchtbaren Nogatniederung dro⸗ 
henden Ueberſchwemmungsgefahren und der völligen Verſandung des Weichſel⸗ 
bettes unerwünſcht und zu deſſen Beſeitigung die Inangriffnahme weiterer 
Strombauten erforderlich ſei. Es geſchah aber nichts und 1791 wird feſtgeſtellt, 
daß der Querſchnitt der geteilten Weichſel nur 7275 Quadratfuß beträgt, der⸗ 
jenige der Nogat aber 8050.8) Am 12. Auguſt desſelben Jahres gab auf 
Veranlaſſung des Ober-Baudepartements der Oberbaurat Gilly?) ein ausführliches 
Gutachten über den Zuſtand beider Stromläufe und die Gefahren ab, welche 
daraus der Schiffahrt aber auch wegen der Eis- und Ueberſchwemmungsgefahr 
dem inzwiſchen ja von Preußen annektierten Elbinger Territorium drohten und 
damit den reichen Territorialgefällen, welche im Falle einer Ueberſchwemmung 
dem Staatsſäckel verloren gegangen wären. 

Er empfahl!) die zu ergreifenden Maßnahmen dergeſtalt zu treffen, 
daß ſelbſt bei „kleinem“ Waſſer der Nogat eine zur Schiffahrt geeignete 
Waſſermenge zugeführt werde und das „hohe“ Waſſer ſoviel als möglich, 
ſo zu leiten, daß es ſich in Weichſel und Nogat nach Lage der Eindeichungen 
proportionierlich und möglichſt unſchädlich verteile. Dieſen Vorſchlägen haben 
die mit dem Jahre 1792 ſtaatlicherſeits begonnenen Regulierungsarbeiten durch⸗ 
aus Rechnung getragen. Der Erfolg der Arbeiten war freilich nicht von Dauer. 
Der unglückliche Krieg mit 3 wenigſtens ſcheint bewirkt zu haben, 
daß man die an der Abzweigung der Nogat errichteten Werke verfallen ließ. 
Nicht ohne Einfluß mag hierbei auch geweſen ſein, daß in der nach dem 
Tilſiter Frieden geſchloſſenen Konvention vom 12. Juli 1807 beſtimmt wurde, 
daß für das inzwiſchem unter franzöſiſchem Schutze zur freien Stadt avancierte 
und zu einem franzöſiſchen Waffenplatze gewordene Danzig von Napoleon das 
Recht erzwungen wurde, „an der Montauer Spitze den größten Teil des 
Waſſers der Weichſel in den Weichſelfluß und nur den kleinſten Teil davon 
in die Nogat zu leiten.“ 1) 

Damit hat möglicherweiſe der alte, durch das Edikt des Königs 
Wladislaus 1642 geſchaffene und von Preußens Königen alsdann ſanktionierte 
klare Rechtszuſtand, daß ¼ der Waſſermenge der Weichſel und / der Nogat 
zuzuführen ſei, durch einen weniger klaren zu Gunſten Danzigs erſetzt werden 
ſollen. Denn, daß die Zumeſſung des Waſſers in einen „größten“ und einen 
„kleinſten“ Teil, nicht eine jo klare und zweifelsfreie war, wie die in 2 und 
Us, liegt auf der Hand. Dieſes von Napoleon zum Nutzen des franzöſiſchen 
Intereſſen dienenden Danziger Hafens und zum Schaden der an der Nogat 


9) Bericht des Oberbaudepartements an den Miniſter von Mauſchwitz vom 
3. Februar 1791, Seite 111 kl. der bei Anm. 6 aufgeführten Akten. 

) Blatt 258 kk. der bei Anm. 7 zitierten Akten. 

10) Blatt 266 ebenda. 

11) Provinzialrecht von Weſtpreußen (herausgegeben von Strombeck Band III 
(Geſchichte der Danziger Statutarrechte $ 13 S. XXIV.) 


intereffierten preußiſchen Städte erzwungene Recht hat freilich praktiſchen Wert 
nie erlangt. Das Gebiet, auf dem die Arbeiten an der Abzweigung der Nogat 
vorgenommen werden ſollten, war preußiſch geblieben, die Stadt Danzig aber, 
der das Recht zur Vornahme jener Bauten auf eigene Koſten eingeräumt ward, 
hierzu unvermögend. Es geſchah nichts. Die vorhandenen Werke ließ man 
ſogar verfallen und dieſer Verfall bewirkte, daß ſich das Waſſer in immer 
ſteigendem Maße nach der Nogat zog, ſodaß der an der Montauerſpitze ab⸗ 
zweigende Weichſelarm bereits 1813 vollſtändig verſandet und 1817 derart 
verlandet war, daß man ihn zu bepflanzen begann, 12) während die Nogat natur⸗ 
gemäß ſich mehr und mehr vertiefte und 1815 eine größte Tiefe von 24 Fuß, 
1816 eine ſolche von 28 Fuß erlangt hatte. 

An dieſen Zuſtänden änderte ſich im weſentlichen nichts bis zu dem 
Durchbruche der Weichſel bei Neufähr im Jahre 1840. Aber auch 
dieſer war für die Umgeſtaltung der Waſſerabführung in beiden Strömen von nur 
kurzer Wirkung. Zwar mußte ſich, da die neue Weichſelmündung faſt 2 Meilen 
oberhalb der bisherigen lag, in dem unteren Stromlaufe infolge feiner erheb- 
lichen Verkürzung das Gefälle und die Geſchwindigkeit des Waſſers und damit 
die Tiefe des Strombettes bedeutend vermehren. Die Vertiefung des unteren 
Stromlaufes mußte eine ſolche des oberen aber im Gefolge haben und die 
Aushöhlung des Flußbettes hat ſich auch allmählich tatſächlich bis zur Ab⸗ 
zweigung der Nogat fortgeſetzt. Aber gerade dieſe oberhalb eintretenden Ver⸗ 
tiefungen bewirkten infolge der abwärts geführten und im unteren Stromlaufe 
ſich ablagernden größeren Sinkſtoffmengen deſſen allmählich wiederum eintretende 
Verflachung und bereits 1846 war die Weichſel unterhalb der 
Stromteilung wieder ſo flach, daß die ſtromab ſchwimmenden 
Traften ſitzen blieben. Trotz der Vermehrung des mittleren Gefälles in 
der geteilten Weichſel — und hierauf ſei beſonders aufmerkſam gemacht — 
führte die Nogat bei kleinen und mittleren Waſſerſtänden 
immer noch mehr Waſſer ab als jener Stromarm. Durch die 
damaligen Meſſungen ſteht feſt, daß das Verhältnis der durch 
die Nogat und durch die Weichſel abfließenden Waſſermengen 
bei niedrigem und mittlerem Waſſerſtande war: etwa 3: 2 
bis 2: 1115). 

Durch die bisherigen Darlegungen iſt feſtgeſtellt, daß ſeit 
dem Zeitpunkte, von dem ab mit einiger Sicherheit Nachweiſe über die Verteilung 
der Waſſermengen in Weichſel und Nogat möglich ſind, bis zu dem Zeitpunkte, in 
welchem die ſtaatlichen Gewalten begannen, durch Rechtsſpruch und durch 
Regulierungsarbeiten eine Verteilung der Waſſermenge auf die beiden Stromläufe 


12) Die im Beſitze der Danziger Strombauverwaltung befindliche Kohlerſche Karte 
der Weichſel und Nogat zwiſchen Montauerſpitze und Pieckel vom Jahre 1817. 


13) Bindemann S. 62. 


der Weichſel und der Nogat vorzunehmen, d. h. bis zum Edikte des Königs 
Wladislaus von 1642, regelmäßig der größere Teil des Waſſers 
durch die Nogat abfloß. Ferner iſt feſtgeſtellt, daß ſeit 1642 bis 
1846 (Beginn des Baues des Pieckler Kanals), alſo fernere 
2 Jahrhunderte hindurch trotz des Willens der ſtaatlichen Gewalten, 
welche eine Abführung der Waſſermengen zu 7¼ durch die Weichſel und zu 
1/; durch die Nogat dekredierte, allen darauf abzielenden ſtaatlichen Regulierungs⸗ 
arbeiten entgegen und ſelbſt jenem gewaltigen Naturereignis von 1840 (Durch⸗ 
bruch bei Neufähr) zum Trotz, regelmäßig mehr wie jenes eine 
Drittel, faſt ſtändig ſogar der größere Teil des Waſſers ſeinen Ausgang 
durch die Nogat fand, und daß die Nogat dauernd eine gute, 
häufig eine beſſere Schiffahrtsſtraße war als die untere Weichſel. 


So alſo lagen die Verhältniſſe als 1846 mit der Abſchließung der Nogat 
an ihrer bisherigen Ausmündung aus der Weichſel und der Herrichtung einer 
neuen in Geſtalt des Pieckler Kanals begonnen wurde. Hierdurch erſt iſt 
eine völlige Veränderung des bisherigen Zuſtandes, eine völlig andere Verteilung 
der Waſſermenge auf die beiden Ströme und eine gänzliche Umgeſtaltung der 


Schiffahrtsverhältniſſe auf ihnen herbeigeführt worden. 


Dieſe völlige Veränderung der Schiffbarkeit der Nogat, welche der Bau 
des Pieckler Kanals im Gefolge hatte, das gänzliche Aufhören, die völlige 
Unmöglichkeit aller Schiffahrt ja ſogar des Holzflößens, auf ihr und 
die Fortdauer dieſes Suftandes, welcher für den weiten Kreis der an ihr 
als einer einſt vorzüglichen ſtarkbelebten Schiffahrtsſtraße Intereſſierten unerträglich 
iſt, und der jetzt ſchon durch mehrere Jahrzehnte währt, ſteht nicht 
im Einklange mit den bündigen Suficherungen über die Erhaltung 
dieſes Schiffahrtsweges, welche die Königliche Staatsregierung den 
Beteiligten, insbejondere der Stadt Elbing und ihrer Kaufmann- 
ſchaft gegeben hat. 

Den Anlaß zum Bau des Pieckler Kanals bot bekanntlich die Erbauung 
der Eiſenbahn Berlin — Königsberg. Sie ſollte — wie ja dann auch geſchehen — 
bei Marienburg auf einer großen Brücke die Nogat überſchreiten und zum 
Schutze dieſer Brücken ſchien die Fernhaltung des Weichſeleiſes von der Nogat 
erforderlich. Die Abhaltung des Weichſeleiſes von der Nogat ſollte ihre Ab⸗ 
ſchließung an ihrer bisherigen Ausmündung aus der Weichſel, der Pieckler 
Kanal und die in Verbindung mit ihm zu errichtenden Eiswehre ſchaffen. 
Abſchluß, Kanal und Eiswehre haben das Weichſeleis von der Nogat bisher 
nicht abzuhalten vermocht, wie die großen mit Deichbrüchen und Ueberſchwem⸗ 
mungen verbundenen Eisgänge der Jahre 1854, 1855, 1871, 1876, 1879 und 
1888 beweiſen, die Schiffahrt auf der Nogat aber gänzlich unmöglich gemacht. 
Der Marienburger Eiſenbahnbrücke haben die Eisgänge nicht den mindeſten 


Schaden getan. Während die Nogat bis 1846 faſt im Zuge der Weichſel mit 
einer nur ganz kleinen Abſchwenkung nach rechts aus dieſer ausmündete, hat 
man unter Abdämmung dieſer die neue Ausmündung in Geſtalt des Pieckler 
Kanales ein gut Stück unterhalb jener Stelle faſt lotrecht mit der Weichſel in 
Verbindung gebracht, ſodaß alſo das Weichſelwaſſer ſtatt wie bisher in faſt 
geradem Zuge in die Nogat nunnehr an ihr vorbei zu ſtrömen genötigt iſt. 
Die Folge war ſelbſtverſtändlich eine außerordentlich ſtarkverminderte Waſſer⸗ 
zufuhr, ein völliges Verſanden des Flußbettes und das Aufhören jeglicher Schiff⸗ 
fahrt und ſogar der Flößerei. 

Als die Abſicht der Königlichen Staatsregierung, die Nogat zu ſchließen 
und den Pieckler Kanal zu bauen bekannt wurde, haben ſich aus allen an der 
Erhaltung der Schiffahrt auf der Nogat intereſſierten Kreiſen andauernd die 
lebhafteſten und eindringlichſten Gegenvorſtellungen erhoben. Bittend und 
warnend ward auf jenen ja dann auch tatſächlich für die Schiffahrt eingetretenen 
unglückſeligen Erfolg jenes Kanalbaues hingewieſen. Die Königliche Staats⸗ 
regierung aber verblieb bei ihrer Auffaſſung, daß die Befürchtung grundlos, 
daß die ungeänderte Ausführung ihres Projektes der Schiffahrt keinerlei Eintrag 
tun werde, und hat den Intereſſenten, vornehmlich der Stadt Elbing die 
beſtimmteſten Zuſicherungen gegeben, daß an dem bisherigen 
Zuſt ande der Schiffahrt nichts ſollte geändert werden. Dieſe 
Ueberzeugung der Königlichen Staatsregierung iſt eine irrtümliche geweſen und 
ihre Zuſicherung bis auf den heutigen Tag unerfüllt geblieben. 

Aus der Fülle des urkundlichen Materials über jene Verſprechungen 


möchten wir nur einiges hier vortragen. 


In dem an den Magiſtrat zu Elbing wegen unentgeltlicher Hergabe von 
Gelände für den Eiſenbahnbau gerichteten Schreiben der Königlichen Staats⸗ 
regierung vom 10. Oktober 1844 heißt es wörtlich:. 

„Die Schiffahrt auf der Nogat wird, da dieſelbe Waſſer⸗ 
zufluß zum Teil durch den Ueberfall ſowie durch die Schleuſe am 
Weißen Berge von der alten Nogat her erhält, nicht eingehen“. 

Als der Magiſtrat hierauftd) ſeine Bedenken gegen das Projekt eingehend 
darlegte, insbeſondere darauf aufmerkſam machte, daß die Erhaltung der Schiff⸗ 
barkeit der Nogat für den Elbinger Handel eine Lebensfrage ſei, durch Ausführung 
des Projektes er aber die Schiffbarkeit gefährdet ſehe, erhielt er am 10. No⸗ 
vember 1844 von der Staatsregierung erneut das Verſprechen, daß alles für 
die Erhaltung der Schiffbarkeit Erforderliche geſchehen werde. In dieſem Schreiben 


find beſonders folgende Stellen bemerkenswert :16) 


14) rep. Akten G. 371 Band I des Elbinger Magiſtrats Blatt 198 ff. 
15) ebenda Blatt 204 fk. 
16) ebenda Blatt 222 fk. 


„Was die Frage wegen Schiffbarkeit der Nogat nach der 
Ausführung des in Rede ſtehenden Projekts anlangt, ſo kann dieſelbe 
folgendermaßen beantwortet werden: 

„Ein eigentlicher Ueberfall ſoll durchaus nicht erbaut werden, 
ſondern es ſoll nur die feſt konſtruierte Sohle des neuen Kanales 
am obern Ende höher als das jetzige mittlere Grundbett der Nogat 
gelegt werden, um das jetzt beſtehende Mißverhältnis zu beſeitigen, 
daß / () des Waſſers durch die Nogat () und nur ¼ durch die 
Weichſel abfließt“. 

„Für abwärts gehende Fahrzeuge, desgl. Holzflöße aller 
Art, bietet alſo die Fahrt keine größern Schwierigkeiten dar, wie 
jetzt, da bei ſo kleinen Waſſerſtänden in der oberen Weichſel nur 
Fahrzeuge von höchſtens 2 bis 2½ Fuß Tiefgang fortkommen können. 

Aufwärts gehende Gefäße werden allerdings einen etwas 
größeren Kraftaufwand nötig haben, jedenfalls werden aber Ein⸗ 
richtungen getroffen werden, um auch die Bergfahrt zu erleichtern. 
In den tiefen Stromrinnen der Nogat wird ſtets hinreichendes 
Fahrwaſſer bleiben, und wird es gar keine Schwierigkeit haben, durch 
kleine Regulierungswerke und regelmäßige Bepflanzungen der vor⸗ 
tretenden Saatfelder die Tiefe zu erhalten, umſomehr als höhere 
Waſſerſtände zwiſchen den eng zuſammenliegenden Ufern und Deichen 
ſtets die notwendige Tiefe im Strombett durch Räumung der Strom⸗ 
rinne nach wie vor erhalten werden. Sollte ſich durch die Erfahrung 
indes herausſtellen, daß die aufwärts gehende Schiffahrt durch den 
neuen Kanal zu ſehr erſchwert würde, ſo wird ſich durch Anlage 
einer Schleuſe leicht dieſem Uebelſtande abhelfen laſſen“. 

Die in dieſem Schreiben außerdem enthaltenen techniſchen Darlegungen des 
Kanalprojektes waren aber nicht geeignet, die Auffaſſung, daß durch den Kanalbau 
die Beeinträchtigung der Schiffahrt ausgeſchloſſen bleiben werde, zu begründen. 

Aus ihnen ließ ſich vielmehr die Befürchtung ableiten, daß der Nogat 
etwa die Hälfte der bisher zufließenden Waſſermenge entzogen werden ſollte — 
entzogen werden, entgegen dem oben nachgewieſenen natürlichen und 
Rechts ⸗Suſtande. Daß dieſe Entziehung die nachteiligſten Folgen für 
die Schiffahrt hätte haben müſſen, lag auf der Hand. Der Elbinger Magiftrat17) 
trug denn auch dieſe Bedenken in einem Berichte an die Königliche Regierung 
vom 7. Januar 1845 vor und bat um eine öffentliche Bekanntmachung des 
Projektes und Beleuchtung der Frage, inwieweit eine Gefährdung der Schiff⸗ 
barkeit zu befürchten und dagegen auf die Fürſorge des Staates für Aufrecht⸗ 
erhaltung dieſer Schiffbarkeit zu rechnen ſei. Die Antwort der Regierungis) 


17) ebenda Blatt 230ff. 
18) ebenda Blatt 237. 


lautete unterm 22. Januar 1845 dahin, das Projekt liege ihr noch nicht vor, 
ſei vielmehr erſt in den erforderlichen ſehr umfaſſenden Vorarbeiten begriffen, 


ſeine Veröffentlichung daher nicht möglich und fährt dann wörtlich fort: 


„doch wolle der Wohllöbliche Magiſtrat Sich verſichert halten, daß 
bei Behandlung dieſer wichtigen Angelegenheit gewiß mit beſonderer 
Berückſichtigung aller Intereſſen auf das Allergründlichſte und 


Sorgfältigitel9) verfahren werden wird“. 


Bei der Wichtigkeit deſſen, was auf dem Spiele ſtand — drehte es ſich 
doch um die Unterbindung) einer der Hauptverkehrsadern für Elbings Handel — 
glaubte der Magiſtrat, gedrängt durch die Stadtverordneten, auch hierbei ſich 
nicht beruhigen zu dürfen, ſondern richtete nochmals unter eingehender Darlegung 
der ganzen Sachlage unterm 13. Mai 1845 an die Königliche Regierung zu 
Danzig die dringende Bitte um eine rechtsverbindliche Erklärung, 


„daß die Schiffahrt auf der Nogat ſtets und unter allen Umſtänden 
unbehindert und abgabenfrei von Seiten und auf Koſten des Staates 


aufrecht erhalten werden.“ 


Als Antwortet) hierauf nicht erfolgte, wiederholte er mit eingehender 
Begründung dieſe Bitte unter dem 11. Auguſt 1846 und erhielt am 11. Oktober 
desſelben Jahres den Beſcheid, jene Bittſchriften ſeien der Königlichen Kommiſſion 
für die Strom⸗ und Deichbauten an der Weichſel und Nogat ſowie dem Finanz⸗ 
miniſter mitgeteilt worden. ̃ 

„Die Stadtbehörden“ 22) — ſo ſchließt jenes Schreiben — 
„können daher vertrauen, daß Seitens des Herrn Finanzminiſters 
Exzellenz die Intereſſen der Stadt Elbing und namentlich die ausge⸗ 
ſprochenen Beſorgniſſe für den dortigen Handel eine ſorgfältige 


Erwägung finden werden.“ 


Entgegen allen dieſen Verſprechungen ſtaatlicherſeits und trotz aller 
Proteſte der Intereſſenten iſt aber die Abſchließung der Nogat an ihrer bisherigen 
Ausmündung aus der Weichſel und der Bau des Pieckler Kanals dergeſtalt 
bewerkſtelligt worden, daß der viele Jahrhunderte alte natürliche und Rechts⸗ 
Zuſtand hinſichtlich der der Nogat zukommenden Waſſermenge ohne jeden Rechts⸗ 
grund und damit die Schiffbarkeit der Nogat völlig beſeitigt worden iſt. Die 
Baulichkeiten wurden 1846 in Angriff genommen und 1853 beendet. 


Ihre verderblichen Folgen machten ſich ſchon während der Bauzeit 
bemerkbar. Schon 1850 zeigte ſich, daß die Schiffbarkeit derartig gelitten hatte, 


10) die unterſtrichenen Worte ſind auch in der Urſchrift unterftrichen. 2 
20) ebenda Blatt 262 v. | 

21) ebenda Blatt 294. 

22) ebenda Blatt 296. 


daß der Schiffsverkehr fat gänzlich eingeſtellt werden mußte. Auf die am 
17. September jenes Jahres?s) ſeitens des Elbinger Magiſtrats an die Königliche 
Regierung gerichtete Bitte um Abhilfe, welcher ſich der Marienburger Magiſtrat 
anſchloß, verhieß dieſes-) hinſichtlich der größten Übelſtände ſofortige Abhilfe 
und verſprach wegen der Beſeitigung der übrigen und etwa ſpäter noch auf⸗ 
tauchenden Mißſtände ebenfalls ſtets Wandel zu ſchaffen. Die eingetretenen 
Übelſtände aber waren ſo große, die Abwehrmaßregeln anſcheinend ſo geringe, 
daß beide Magiſtrate noch im November desſelben Jahres erneut vorſtellig wurden. 
Wiederum vergeblich. Die Schiffahrtsmöglichkeit auf der Nogat verlor ſich mehr 
und mehr. Die Nogat, welche Jahrhunderte lang eine der wichtigſten 
Waſſerſtraßen des öſtlichen Teiles des Königreiches geweſen, hatte 
in ganz kurzer Zeit aufgehört, ein ſchiffbares Gewäſſer zu ſein. 


Noch 18443) hatten auf ihr allein nach Elbing, obwohl Handel und 
Wandel damals dort ſtark danieder lag, 656 große mit den mannigfachſten 
Gütern beladene Flußfrachtſchiffe und von Elbing 225 ſolcher Schiffe ihren 
Weg genommen, darunter nach Elbing: mit Getreide 229, Olſaat 53, Spiritus 60, 
Pflaumen 22, Gips 9, Pottaſche 5, Eiſen 6, Eiſenwaren 3, Tabak 17, Thee 3, 
gemiſchte Kaufmannsgüter 163, uſw. Die Zahl der damals an Elbing vorbei 
nach und von Königsberg, Pillau, und den Haffſtädten und Dörfern über die 
Nogat gegangenen Fahrzeuge ſowie derjenigen von und nach Marienburg, Graudenz 
und Thorn läßt ſich nicht feſtſtellen, iſt aber ſelbſtredend insgeſamt ein Vielfaches 


ener Elbinger Verkehrsziffer geweſen. 


Das alſo war noch 1844, alſo kurz vor Inangriffnahme der Arbeiten 
an der Nogat geweſen. 1856, alſo kurz nach ihrer Beendigung zeigt ſich ein 
gänzlich verändertes Bild. Im Juli jenes Jahres berichtet der Schleufen- 


meifter26) an der Kraffohli.‚ıeufe??) folgendes: 


„Im Laufe dieſes Sommers haben bis zum 1. d. Mts. 
[Juli! Strom ab nur 60 und Strom auf nur 25 mit Güter 
beladene Oderkähne die Schleuſe paſſiert, die Uebrigen waren ent⸗ 
weder leere oder mit Faſchinen, Rohr, Holz, Steine und Grand 
beladene Fahrzeuge. Die Mehrzahl der eigentlichen Güterfahrzeuge 
haben demnach ihre Fahrt über Haff nehmen müſſen. 


Wie zeitraubend und koſtſpielig letztere Fahrt für die Schiffer 


iſt, geht daraus hervor, wenn ich erwähne, daß die Tour von 


3) ebenda Blatt 318. 
2) ebenda Blat 323. 
25) ebenda Blatt 233. 
25) ebenda Blatt 401 ff. 


27) Der Kraffohl iſt die kurze Verbindung zwiſchen Nogat und Elbingfluß. Die 
an ſeiner Ausmündung aus der Nogat befindliche Schleuſe — 1897/8 mittels 
einer Staatsbeihilfe von 216000 M. erneuert — ſoll dem Eintritte des Nogat⸗ 
Hochwaſſers und Eiſes in ihn und die Elbingniederung wehren. 


Pieckel bis Elbing vorlängs der Nogat ca. 7 Meilen, dagegen durch den 
Tiegenhöfer Kanal?) 13 bis 14 Meilen beträgt. Sie haben demnach 
den doppelten Weg und müſſen außerdem ſehr oft bei ungünſtiger 
Witterung 2 ſogar bis 6 Tage am Haff liegen, bevor ſie die Ueber⸗ 
fahrt machen können. 

Die Koſten der beladenen Kähne betragen bei der hieſigen 
Schleuſe für eine Hin⸗ und Rückfahrt 3 bis 4 rtlr., dagegen auf 
jener Tour an Kanal- und Hafengelder ca. 9 bis 12 rtlr. 

Hieraus läßt ſich wohl annehmen, daß die Schiffer nur 
notgedrungen jene Waſſerſtraße paſſieren und jederzeit den kürzeſten 
und billigſten Weg wählen würden, wenn der Waſſerſtand es zuließe. 

Es liegt daher nicht nur im Intereſſe der hieſigen Schleuſen⸗ 
gelder⸗Einnahme, ſondern wohl vielmehr im Intereſſe des Handel⸗ und 
Schiffahrt treibenden Publikums, daß die Schiffahrt auf der Nogat 
vollſtändig wieder hergeſtellt und die zu dieſer Stromregulierung 
geeigneteſten Mittel von Seiten der Königlichen Regierung zur Aus⸗ 
führung kommen, da überdem nur die Koupierung der Nogat, ſowie 
die fortwährenden, ſelbſt noch in dieſem Sommer fortgeſetzten 
Sinkſtückslegungen in dem Kanal bei Pieckel zu dieſem Waſſermangel 
beigetragen haben. ; 

Durch das anhaltende Regenwetter war das Waſſer ſeit 
dem 2. d. Mts. bis auf 4° 10“ hieſiger Pegelhöhe geſtiegen, iſt indes 
jetzt im Fallen und markiert heute 4° 3%. Die Schiffahrt war daher 
für einige Tage wieder hergeſtellt und wurde auch gleich von einigen 
mit Wolle beladenen Oderkähnen zu ihrer Fahrt benutzt. Es iſt 
jedoch wohl anzunehmen, daß der frühere niedrige Waſſerſtand bald 
wieder eintreten und die alten Uebelſtände hervorrufen wird.“ 

Daß es ſich hier?) nicht um ein Zufallsbild handelte, ſondern um 
eine andauernde Erſcheinung, beweiſen folgende Zahlen. Es paſſierten die 
Kraffohlſchleuſe beladene Flußſchiffe, die — wie eben dargetan — faſt aus⸗ 
ſchließlich den Weg übers Haff und nur ausnahmsweiſe denjenigen über die 
Nogat an Marienburg vorbei gewählt hatten: f 

dazu leere 
in beiden 
ſtromauf und ſtromab; Richtungen 
Von Eröffnung der Schiff- 
fahrt bis Ende Juni 1852 279 363 360 
Im gleichen Zeitraum 1856 nur noch 242; nur noch 143; nur noch 250, 
und die Schleuſengeldeinnahme war für dieſen Zeitraum in jenen 4 Jahren 
ſtändig ſich vermindernd, von rund 1181 auf rund 618 Taler, alſo faſt 


um die Hälfte geſunken. 


26) d. h. alſo von Pieckel Weichſel abwärts und dann übers Haff. 
29) ebenda Blatt 402. 


Dieſe Tatſachen beweiſen, daß infolge jener unglüdfeligen Strombauten 
an der Nogat der bis dahin außerordentlich lebhafte Schiffahrtsverkehr ſchon nach 
ganz kurzer Zeit ſich auf einen ganz geringen Bruchteil einſchränkte und daß der Weg 
über Haff und den Weichſelhaffkanal auch nicht im allerentfernteſten geeigneten 
Erſatz bot. Seitdem haben die Schiffahrtsverhältniſſe auf der Nogat andauernd eine 
Verſchlechterung erfahren. Handelsſchiffe können ſie ſeit vielen Jahrzehnten 
nicht mehr paſſieren, Holzflöße ſeit langer Zeit auch nicht mehr. Der Handel 
der Städte Königsberg, Pillau, Braunsberg, Elbing, Marienburg, Graudenz 
und Thorn hat in den letzten Jahrzehnten infolgedeſſen Hunderttauſende ver⸗ 
loren, die Steuerkraft dieſer Städte große Summen. Alle die vielen ſtändig 
in Wort und Schrift erhobenen eindringlichen Vorſtellungen der Intereſſenten, 
namentlich der Städte Elbing und Marienburg und ihrer Handels-Kreiſe und 


Vertretungen, alle ihre Bitten um Abhilfe find bisher wirkungslos verhallt. 


Man wolle uns nicht entgegenhalten, daß in dem ja nunmehr einige 
Jahrzehnte umfaſſenden Zeitraume, der Handel für die verloren gegangene 
Straße andere gleich gute Wege ſich geſucht und wohl auch gefunden habe. 
Geſucht hat er ſie ſelbſtverſtändlich, aber nicht gefunden. Was er fand, waren 
Umwege, dieſe aber bedeuten Mehrkoſten. Und deshalb iſt heute noch das 
Bedürfnis der Wiederherſtellung dieſer Fahrſtraße, der Wunſch nach ihrer 
Wiedergangbarmachung ein mindeſtens gleich großer, wie ehedem, als die Nogat 
ihren Charakter als Schiffahrtsweg zu verlieren begann. Ein mindeſtens 
gleich großer, denn inzwiſchen hat die Aufnahmefähigkeit der Abſatzgebiete, für 
welche die Nogat als Zufuhrſtraße in Betracht kommt, infolge der Vermehrung 
der Bevölkerung und des Wohlſtandes, infolge des Wachſens der bisherigen, 
infolge des Hinzukommens neuer Bedürfniſſe, nicht unbedeutend ſich geſteigert. 


Es beſteht kein Zweifel, daß für die dankenswerten ſtaatlichen auch 
anf die wirtſchaftliche Hebung des Deutſchen Oſtens gerichteten Beſtrebungen 
hier eine beſonders lohnende Aufgabe der Löſung harrt. 


Nicht einſeitige kaufmänniſche Intereſſen ſind es, denen die Segnungen 
einer Wiederſchiffbarmachung der Nogat zugute kommen werden, auch die 
Landwirtſchaft und die Induſtrie würden in erheblichſtem Maße daran teil 
haben. 


Insbeſondere würde die Landwirtſchaft der von der Nogat ſelbſt durch⸗ 
floſſenen reichen Marienburger und Elbinger Niederungsgebiete von der Schiff⸗ 
barkeit dieſes Gewäſſers außerordentliche Vorteile gewinnen. Sie würde beim 
Abſatze ihrer mannigfachen Erzeugniſſe nicht mehr allein auf ihre Landwege 
angewieſen ſein, in deren beſonders im Frühjahr und Herbſt oft unergründlichen 
Schmutzmaſſen ein Vorwärtskommen nur unter Ueberanſtrengung der Zugtiere, 


oft ſogar ein Vorwärtskommen überhaupt nicht möglich iſt. 


Sie würde in Zukunft ihre Produkte, vom Zuſtande dieſer Wege 
unabhängig, jederzeit abſetzen können, wann ihrs beliebt, würde, was jetzt oft 
unmöglich, die günſtige Konjunktur abwarten und ausnutzen können, würde auch 
nicht mehr wie heute auf den nächſten kleinen Markt angewieſen, ſondern im⸗ 
ſtande ſein, ihre Produkte auf dem Schiffahrtswege von ihrer Türe nach ent⸗ 
legenen Handelsplätzen zu ſenden, auf denen ſie beſſer bezahlt werden. Was 
insbeſondere die Elbinger Niederung anlangt, ſo würde ſie (was heute nur 
ſchwer iſt), in Zukunft von ihrer reichen Ernte an Futter und Stroh die Land⸗ 
wirte der Elbinger Höhe verſorgen und an ihnen bedürfnisreiche und gut 
zahlende Kunden erwerben. Andererſeits würde die Niederungslandwirtſchaft 
viel leichter und billiger ihre eigenen Bedürfniſſe an denjenigen Gütern decken 
können, zu deren Bezuge von außerhalb ſie genötigt iſt. Welche Summen könnten 
allein die zahlreichen Vieh⸗ insbeſondere Schweinezüchter durch den unmittel⸗ 
baren Bezug der Futtermittel (beſonders Gerſte und Mais) erſparen! Aehn⸗ 
liches gilt vom Bezuge landwirtſchaftlicher Maſchinen, Lokomobilen, Keſſel u. ſ. w. 
Derzeit iſt ihre Heranſchaffung beim Mangel jeder Brücke von der Nogat⸗ 
mündung bis Marienburg wegen der dadurch bedingten ungeheuren Umwege 
außerordentlich verteuert und deshalb oft unmöglich. Denn mit Hilfe der nur 
leicht gebauten Fähren ſind gewichtigere Stücke nicht zu transportieren, ihr 
Bezug auf dem kürzeſten und damit billigſten Wege alſo ausgeſchloſſen. 
Sobald die Nogat wieder ſchiffbar iſt, wird die Heranſchaffung aller dieſer 
landwirtſchaftlichen Maſchinen, Lokomobilen, Keſſel und Maſchinen für die 
Käſereien, Brennereien, Zuckerfabriken, Entwäſſerungsanlagen u. ſ. w. ſich 
bedeutend ſchneller, leichter und daher bedeutend billiger bewerkſtelligen laſſen. 


Es fällt ferner erheblich in's Gewicht, daß die Verſorgung der Elbinger 
und Marienburger Niederung bis herauf nach Pieckel mit Baumaterialien, die 
heute für deren Bewohner eine recht ſchwierige und koſtſpielige iſt, nach Wieder⸗ 
ſchiffbarmachung der Nogat ſich leicht und billig wird bewerkſtelligen laſſen. 
Insbeſondere würde dies ſich auf die Anfuhr der Ziegel beziehen. Heute ſind 
noch für den Bahnverſand eines Mille Ziegel von den Haffziegeleien bis Marien⸗ 
burg 9 M. zu zahlen, auf dem Wege über die Nogat bezogen, würde ſich der 
Preis höchſtens auf die Hälfte dieſes Betrages ſtellen. Von den Haffziegeleien 
gehen fortgeſetzt große Mengen Ziegel mittels der Bahn in jene Gegend, (ſo 
wurden 1902 allein von der Kaiſerlichen Ziegelei Cadinen und der Ziegelei 
Wogenab nicht weniger als 1½ Millionen Ziegel dorthin verſandt.) Eine 
Wiederſchiffbarmachung der Nogat müßte dieſer Ziegel⸗ ſowie auch der 
Töpfer⸗Induſtrie der Haffküſte zu einem gewaltigen Aufſchwunge verhelfen, weil 
ſie ihr bisheriges Abſatzgebiet billiger erreichen und über dieſes weit hinaus neue 
Abſatzmärkte im oberen Weichſelgebiete ſich erobern könnte. Eine Abſchließ ung 
der Nogat gegen die Weichſel würde die Weiterentwickelung dieſer zu den 


wine 


ſchönſten Hoffnungen berechtigenden Induſtriezweige in ihrer ferneren Entwickelung 
völlig lahm legen. 

Auch iſt als ſicher anzunehmen, daß, ſobald erſt die Wiederſchiff⸗ 
barmachung der Nogat und damit ihre Regulierung geſichert iſt, die Erbauung 
einer feſten Brücke über ſie auf der Strecke zwiſchen der Mündung und Marien⸗ 
burg die Frage nur einer kurzen Zeit ſein kann. Die Segnungen einer der⸗ 
artigen Verbindung werden von unſchätzbarem Werte ſein, und dies umſomehr, 
als der langerſehnte und nur wegen der mangelnden Nogatregulierung bisher 
immer zurückgeſtellte Bau einer Bahn quer durch die zu beiden Seiten der 


Nogat liegenden Niederungen alsdann endlich in Angriff genommen werden kann. 


Daß die Waſſerkräfte der Nogat nach Regulierung dieſes Fluſſes zur 
Erzeugung nicht unbedeutender Mengen von Elektrizität dienen und dieſe den 
landwirtſchaftlichen Betrieben in dieſer böſen Zeit der Leutenot eine ſichere und 
billige Arbeitskraft ſein würden, iſt ebenfalls ein Moment, deſſen Bedeutung 


man nicht unterſchätzen ſollte. 


Alle jene ſehr bedeutenden Vorteile für die Landwirtſchaft kommen in 
Fortfall, ſobald die Nogat etwa gegen die Weichſel völlig abgeſchloſſen, alſo 
ein ſtehendes Gewäſſer wird. Der mangelnde Waſſerzufluß würde außerdem 
ein Sinken des Grundwaſſerſpiegels, ein vielfaches Verſiegen der Brunnen und 
nicht zuletzt eine bedeutende Verminderung der Feuchtigkeit und damit der Frucht⸗ 
barkeit des jetzt ſo geſegneten Niederungsbodens im Gefolge haben, nicht minder 
aber eine Abnahme des Fiſchreichtums im Friſchen Haff. 


Die durch die Wiederſchiffbarkeit der Nogat für die Landwirtſchaft 
insbeſondere der Elbinger und Marienburger Niederung erwachſenden Vorteile 
leichteren und billigeren Einkaufes und Verkaufes müſſen zum Wachſen des 
Wohlſtandes dieſer Gebiete führen. Dieſe Gebiete werden ſomit für den Handel 
und die Induſtrie beſſere Abſatzmärkte werden. Es wurde bereits vorhin der 
Vorteile Erwähnung getan, welche ſchon in dieſen beiden Niederungsgebieten 
die Ziegel- und Tonwaren⸗Induſtrie der Haffküſte und diejenigen Induſtrien 
daraus ziehen werden, die ſich mit der Erzeugung landwirtſchaftlicher Maſchinen, 
mit der Fabrikation von Keſſeln und Maſchinen für Zuckerfabriken, Käſereien, 


Entwäſſerungsanlagen uſw. befaſſen. 


Immerhin würde dieſe geſteigerte Aufnahmefähigkeit der Nogat- 
niederung nur einen kleinen Teil der Vorteile ausmachen, die dem Handel 
und der Induſtrie aus der Wiederherſtellung der Schiffbarkeit der Nogat 
erwachſen müſſen. Die Wiedereinbeziehung der Nogat in das Netz der deutſchen 
Binnenwaſſerſtraßen, ihre Wiederausgeſtaltung als ein wichtiges Binde- 
glied derſelben wird dem Handel und der Induſtrie und zwar nicht nur der⸗ 


jenigen Oſt⸗ und Weſtpreußens von bedeutendem Vorteile werden. 


ie; 


Die Antworten auf die von uns über die zukünftige Benutzung dieſes 
Waſſerweges gehaltenen Umfragen legen hierfür ein beredtes Zeugnis ab. 
Ueberall gab ſich der lebhafte Wunſch nach Wiederherſtellung des alten Jahr⸗ 
hunderte lang mit großem Vorteile benutzten Schiffahrtsweges kund und wenn 
uns auch die Intereſſenten öfters mit zahlenmäßigen Angaben über die auf 
ihm in Zukunft zu verſendenden Güter mengen nicht dienten, fo haben wir damit 
nur dieſelben Erfahrungen gemacht, wie andere bei gleichen Gelegenheiten. Die 
Beſorgnis, die Zahlen möchten der Konkurrenz oder der Steuereinſchätzungs⸗ 
kommiſſion einen dem Angefragten unerwünſchten Aufſchluß geben, hielten 
manchen, der gewißlich bedeutende Mengen auf jenem Waſſerwege verfrachten 
wird, von deren Angabe ab und ließen ihn auf den meiſt ſehr dringend 
geäußerten Wunſch auf endliche Wiederherſtellung der alten Fahrſtraße ſich 
beſchränken. Um ſo bemerkenswerter iſt es, daß ſchon die von den übrigen 
Intereſſenten uns angegebenen Gütermengen recht erhebliche ſind. Selbſtver⸗ 
ſtändlich beruhen ſie nur auf Schätzung. Bedenkt man aber, daß ſehr viele 
andere Intereſſenten ſich aus den eben angeführten Gründen ausgeſchwiegen 
haben, ſo wird man als ſicher annehmen müſſen, daß jene Mengen eher zu 


niedrig, als zu hoch gegriffen ſind. 


Unſere Ermittelungen haben ſich auf die zunächſt Beteiligten, nämlich 
auf die Handelskreiſe der Städte Königsberg, Pillau, Braunsberg, Frauenburg, 
Elbing, Marienburg, Marienwerder, Culm, Graudenz und Thorn erſtreckt. 


Der zuſammenfaſſenden Darſtellung des Ergebniſſes dieſer Ermittelungen 


möchten wir folgende Erwägung allgemeiner Art vorausſchicken: 


Auf den ſehr erheblichen Schiffs- und Holztraftenverkehr auf der Nogat 
vor ihrer Verſandung haben wir bereits oben aufmerkſam gemacht und als 
Beiſpiel die für Elbing aus jener Zeit in Betracht kommenden bedeutenden 
Verkehrsziffern angegeben. Die Verkehrsziffern der übrigen an der Nogat 
intereſſierten Städte find je nach Verhältnis der Bedeutung ihres Handels eben 
falls erhebliche geweſen. Hieraus laſſen ſich ſchon vermutungsweiſe Schlüſſe 
und zwar recht günſtige Schlüſſe für die zukünftige Benutzung dieſer Waſſer⸗ 
ſtraße ziehen. Inzwiſchen aber hat die Bevölkerungsdichte der an ihrer Schiff⸗ 
barkeit intereſſierten Landſtriche ſehr ſtark zugenommen, die Lebensführung iſt 
viel reicher an Bedürfniſſen, die Notwendigkeit jeglichen Warenaustauſches 
bedeutend größer geworden. Schon hieraus ergibt ſich, daß der Verkehr auf 
der wieder ſchiffbar gemachten Nogat denjenigen vor ihrer Verſandung ſehr 
erheblich überſteigen wird. 


Soweit bekannt, rechnet man amtlicherſeits für die erſte Zeit mit einem 
Frachtverkehr von rund 1000000 Zentnern jährlich und hält ſchon bei dieſer 
geringen Benutzung eine Rentabilität für gegeben. Dieſe Ziffer ſcheint aber 


viel zu niedrig bemeſſen zu fein. Denn erſtens hat man bei ihrer Feſtſtellung — 
wenn wir recht unterrichtet ſind — den Transport von Kohlen, Sand und Steinen 
nicht mitberückſichtigt. Gerade dieſe Artikel werden jedoch auf der Nogat in ſehr 
großen Mengen verfrachtet werden. Ferner aber laſſen die Ergebniſſe der von 
uns gehaltenen Umfragen darauf ſchließen, daß der Verkehr auf der Nogat nach 
Wiederherſtellung ihrer Schiffbarkeit ein viel größerer ſchon von Anbeginn 


werden wird, als dies anſcheinend von amtlicher Seite angenommen wird. 


So iſt zum Beiſpiel allein für den zukünftigen Verkehr von Gütern 
nach und aus Marienburg auf der Nogat von dem Magiſtrat dieſer Stadt 
folgendes feſtgeſtellt worden: 


Es würden auf der Nogat befördert werden: 


A. Nach Marienburg. B. Von Marienburg. 

Brennholz 4 550 000 Ztr. 
Holzwaren 1000 Ztr. 
Getreide und Malz 1062000 „ 1020000 „ 
Ziegel 10 Mill, 500 000 „ 1200 000 „ 
Sand 1600 000 „ 
Steine und Kunſtſteine 3 100 000 „ 1000 „ 
Zement 72 000 „ 
Kohlen und Koke 717 500 „ 5 000 „ 
Eiſenwaren 72 500 „ 
Maſchinen 5000 „ 
Materialwaren 80 000 „ 4 000 „ 
Dachpappen 30 000 „ 
Sonſtige 263 500 „ 62 000 „ 

Sa. 12 047 500 Ztr. und 2 298 000 Ztr. 


Hierzu treten 47 500 ebm Nutzholz. 


Für Graudenz hat die dortige Handelskammer ungefähr folgendes 
ermittelt: 
Eine große Eiſengießerei hat an Gußwaren in den Jahren 
1903 1905 mit der Bahn 
nach Elbing 95 000 kg 
„ Marienburg 160 000 „ und 
„ Königsberg 307 000 
zu Waſſer 
nach Königsberg 998 000 kg 


* 


verſandt. 


Bei Schiffbarkeit der Nogat würden die mit der Bahn 
verſandten Mengen wahrſcheinlich auf dem Waſſerwege befördert 


worden fein, und es ſcheint der Firma zweifellos, daß bei Erſchließung 


der Nogat bedeutend mehr Waren nach jenen Orten gehen würden. 


Was den Getreideverſand anlangt, ſo gingen ſchon allein 
nach den Angaben einer einzigen Firma mit der Bahn — zu Waſſer 
hatte dieſe Firma nichts verladen — nach 

Marienburg im Jahre 1903 45 000 kg 

„ „ 1904 30 000 
„ „ 1905 20 000 
Königsberg „ „ 1903 200 000 
„ „ 1904 300 000 „ 
„ „ 1905 150000 „ 


” 
” 


* 


Ein großer Teil dieſer mit der Bahn verſandten Waren 
wird ſicher auf den Waſſerweg übergehen, weil mit den billigeren 
Waſſerfrachten zu rechnen iſt und aus dem letzteren Grunde wird 


alsbald mit einer erheblichen Steigerung des Verkehrs zu rechnen ſein. 


Die Graudenzer Mühlen haben in den Jahren 1903/05 an 
Mehl verſandt mit der Bahn: 
nach Elbing 911800 kg 
„ Königsberg 900 000 „ (zu Ausnahmetarifſätzen) 
„ Marienburg 700 000 „ 


Bei den verhältnismäßig niedrigen Mehlfrachten insbeſondere 
nach Königsberg ſcheint es zum mindeſten zweifelhaft, ob die Mengen, 
die bisher der Bahn vorbehalten waren, in gleicher Höhe dem Waſſer⸗ 
weg zufallen würden. Bei erheblich billigerer Waſſerfracht dürfte 
jedoch unbedingt eine Erweiterung des Mehlabſatzes nach den drei 
Orten eintreten, die in der Hauptſache dem Waſſerwege zugute 


kommen würde. 


Was ſchließlich den Verſand von Ziegel waren, insbeſondere 
feineren Tonwaren, anlangt, ſo beförderte die Bahn in den letzten 
drei Jahren nach 

Elbing ca. 260 000 kg 
Königsberg „ 1360 000 „ 
Marienburg „ 80 000 „ 
und zu Schiff gingen in dieſer Zeit nach 
Königsberg etwa 200 000 kg. 


Von den mit der Bahn verſandten Waren würde aber der 
größte Teil zu Waſſer verladen worden ſein, wenn die Nogat ſchiffbar 


geweſen wäre. Der Verſand von feineren Tonwaren, ſpeziell der 


Dachziegel (Graudenzer Spezialität), würde fich vorausſichtlich um 
ein mehrfaches heben. Was Mauerziegel anlangt, ſo könnte aller⸗ 
dings blos auf einen etwas lebhafteren Abſatz bis nach Marienburg 
gerechnet werden; für Elbing und Königsberg decken die Haffziegeleien 
den Bedarf. 


Für landwirtſchaftliche Maſchinen kommt nach 
Marienburg, Elbing und Königsberg gegenwärtig nur Bahnverſand in 


Frage: jo gehen nach Königsberg etwa 300 000 kg pro Jahr. 


Bei Schaffung einer direkten Waſſerſtraße würde aber ein 
großer Teil dieſer Sendungen dem Waſſerwege zufallen, und es würde 
infolge der Frachterſparnis ſicherlich eine nicht unbeträchtliche 
Steigerung des Abſatzes von landwirtſchaftlichen Maſchinen nach 


jenen Gegenden eintreten. 


Die Handelskammer zu Graudenz bemerkt aber im Anſchluſſe an dieſe 
ihre Feſtſtellungen ausdrücklich, daß dieſer eben geſchilderte Binnenverkehr nur 
einen ganz geringen Bruchteil gegenüber dem Verkehr, der für den Schiffahrts⸗ 


verkehr auf der Nogat in Zukunft in Frage kommen dürfte, ausmacht. 


Aus den Feſtſtellungen der Thorner Handelskammer greifen wir nur 
folgendes heraus: 
Eine einzige Danziger Rhederei hat in den beiden letzten 
Jahren von Thorn auf dem weiten und infolge des Umſchlages in 
Danzig ſehr unbequemen Wege über Danzig nach Elbing rund 
1600 Zentner (faſt ausſchließlich Pfefferkuchen) befördert. Die 
Spritfabrik von W. Sultan in Thorn verſendet auf dem Waſſerwege 
im Jahresdurchſchnitt 1¼ Millionen kg Spiritus nach Königsberg. 
Die auf gleichem Wege zurückkommenden leeren Fäſſer haben ein 
Gewicht von etwa 200000 kg. Nach Wiederſchiffbarmachung der 
Nogat würden dieſe Frachten ſämtlich über die Nogat gehen. Dann 
würden ferner vorausſichtlich nach Elbing ¼ Millionen kg Spiritus 
abgeſetzt werden und ¼ dieſes Gewichts würde an Fäſſern 
zurückgehen. 
Die Leibitſcher Mühle hat in den letzten Jahren monatlich 
1000 Sack à 2 Zentner auf dem Waſſerwege nach Königsberg und 
500 Sack nach Elbing verſandt. Das macht in 7 Schiffahrtsmonaten 
7000 und 3500 — 10500 Sad = 21000 Zentner. Nach Marienburg 
verſendet die Mühle mit der Bahn monatlich 200 Sack, das ſind 
jährlich 2400 Sack. Nach Schiffbarmachung der Nogat würden 
dieſe Mengen ſämtlich auf der Weichſel und Nogat verfrachtet werden. 
Der Abſatz nach Elbing und Marienburg würde ſich aber voraus⸗ 


ſichtlich verdoppeln wegen der dann jo viel günftigeren Frachtver⸗ 
hältniſſe, denn die auf dem Waſſerwege nach Elbing gehenden 
Quantitäten müſſen jetzt in Danzig umgeladen werden, was ſehr 
teuer und unbequem iſt und wodurch auch die Ware ſelbſt Schaden 
leidet. Die Thorner Dampfmühle — Gerſon & Co. — wird ver⸗ 
mutlich die gleichen Mengen zum Verſand bringen. Ueber den 
Bezug von Getreide aus Marienburg läßt ſich nichts Beſtimmtes 
ſagen, doch wird es wohl häufig vorkommen, daß die Mühlen von 
dorther Getreide beziehen. 


Was die Ortſchaften an der Haffküſte anbelangt, ſo würden hier 
hauptſächlich Tonwaren und Ziegel inbetracht kommen. Von ſachverſtändiger 
Seite wird die Menge der Ziegel, die von den vielen dort befindlichen Ziegeleien 
(3. B. Wogenap, Reimannsfelde, Succaſe, Hohenhaff, Panklau, Cadinen, 
Louiſenthal) nogataufwärts jährlich verfrachtet werden würden, auf rund zehn 
Millionen, das ſind rund 500000 Zentner jährlich angegeben. Andere Artikel, 
beſonders Obſt, Faſchinen und Fiſche, würden in nicht unbedeutenden Mengen 


hinzukommen. 


Wir möchten nicht zu weitſchweifig werden, es an dieſen Beiſpielen 
genügen laſſen und die Warenmengen, welche von und nach den übrigen 
an der Schiffbarkeit der Nogat intereffierten Städten (insbeſondere Pillau, 
Königsberg, Frauenburg, Braunsberg, Tolkemit, Elbing, Marienwerder, Culm 
u. ſ. w.) und Landſtrichen auf dieſem Strom verfrachtet werden würden, 
im einzelnen hier nicht aufführen. Es iſt ja ohne weiteres klar, was für den 
Handel dieſer Städte insbeſondere Königsbergs und Elbings wiedergewonnen 
würde. Elbing würde u. a. mit dem Wiederaufblühen ſeines durch die Ver⸗ 
ſandung der Nogat mehr und mehr lahmgelegten Holzhandels zu rechnen haben. 
Heute muß der Elbinger Händler die ruſſiſchen Hölzer weichſelabwärts den 
weiten Umweg über Danzig und über's Haff verflößen. Der weite Umweg 
verteuert den Bezug und für die Haffahrt muß er als Selbſtverſicherer auf⸗ 
treten. In Zukunft würden ſeine Hölzer den kürzeren und gefahrloſen Weg 


nogatabwärts nehmen. 


Für alle Beteiligten kommt noch in Betracht, daß der Waſſerweg 
billiger, oft bedeutend billiger iſt als der Eiſenbahntransport. So würden 
z. B. eine Mille Ziegel, die heute nach Marienburg bahnwärts von der Haff⸗ 
küſte verladen 9 M koſten, auf dem Waſſerwege eine Fracht von nur etwa 
4,50 M erfordern. Die Billigkeit der Waſſerfracht würde zweifellos bewirken, 
daß eine große Menge von Güterarten, deren Verſand auf weitere Strecken 
infolge der Höhe der Bahnfracht unmöglich iſt, auf dem Waſſerwege verſendbar 


würden. 


Es kommt auch noch etwas anderes hinzu. Manche Güter vertragen 
den Umſchlag ſchlecht oder garnicht. Ihrer Verſendung ſind daher unwill⸗ 
kommene Grenzen geſetzt. Das gilt z. B. von den feineren Tonwaren (Tolkemit), 
von Dachpfannen (Graudenz, Haffziegeleien), gewiſſen Gußwaren u. ſ. w. 
Können ſie in Zukunft auf der Nogat verſchifft werden, ſo iſt ihr heute äußerſt 
beſchränktes Verſendungsgebiet ein weit bemeſſenes. 

Es ſteht ſonach außer allem Zweifel, daß auf der Nogat, ſogleich bei 
Wiederherſtellung ihrer Schiffbarkeit, ein recht bedeutender Güterverkehr ſich 
entwickeln würde. 

Daß dieſe Mengen wachſen werden, wenn erſt die früheren infolge des 
Eingehens der alten Waſſerſtraße geſchwächten Handelsbeziehungen dieſer Städte 


und Landgebiete, auf's Neue mehr und mehr erſtarken, ſteht außer Zweifel. 


Daß zur Bewältigung des Transportes dieſer Gütermengen eine geſteigerte 
Inanſpruchnahme und damit eine bedeutende Förderung unſeres derzeit 
ziemlich daniederliegenden Flußſchiffergewerbes eintreten wird, Bedarf 

i 
keines beſonderen Nachweiſes. Es wird ſich daraus aber auch eine weſe | 
geſteigerte Bautätigkeit auf unſeren Flußſchiffswerften und ein ve 
mehrte Arbeitsgelegenheit in den mit ihnen in Verbindung ſtehen N 
Gewerben ergeben. Und ſomit wäre der wirtſchaftlichen Gebr; des, 
der ja der Staat ſein Intereſſe in größerem Maße zuzuue 
ein weiterer großer Dienſt erwieſen. 

Allein die Stadt Marienwerder rechnet mit einem Verkehr von 
1000 Kähnen. Die Rhederei F. Schichau hält zur Bewältigung des Da 
verkehrs allein auf der Nogat eine Flottille von etwa 8 bis 10 Dampfern 
für erforderlich, welche einen Wert von 5—600000 M darſtellen würden. 
Die Zedler'ſche Rhederei in Elbing iſt zur Einrichtung einer Tourdampferlinie 
Elbing — Marienburg bereit, verſpricht ſich auch von einer ſolchen zwiſchen Marien⸗ 
burg und Kahlberg Vorteile. Daß regelmäßige Dampferfahrten zwiſchen 
Königsberg und Marienburg und den Weichſelſtädten ſowie darüber hinaus nach 
Rußland und in das ruſſiſche Waſſerſtraßengebiet, ſowie zwiſchen dieſen Städten 
und Landgebieten und Elbing ſich entwickeln würden, unterliegt für uns keinem 
Zweifel. Dieſe neuen Verbindungen machen den Bau neuer Dampfer und 
Kähne erforderlich und werden belebend und befruchtend auf die Induſtrie des 
Oſtens einwirken. 

Alle dieſe Vorteile hätten von Landwirtſchaft, Handel und Indüſtrie 4 
bereits in den verwichenen Jahrzehnten genoſſen werden, weiten und mifhligen 
Gebieten des Deutſchen Oſtens hätten fie zu gefteigertem Wohlſtand verhelfen 
können, hätte man die Nogat als das beſtehen laſſen, was ſie Jahrhunderte 
hindurch geweſen iſt. Die ſtändigen Bitten der Intereſſenten um Wiederher⸗ x; 


ſtellung ihrer Schiffbarkeit find ohne Wirkung geblieben. 
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FR 88 Aber es blieb bisher doch wenigſtens die Hoffnung, daß der Staat ich 
doch noch einmal an dieſe wichtige Aufgabe heranmachen würde, die hier ſeit N 
Jahrzehnten der Löſung harrt. Jetzt aber heißt es, unter den Projetten für 
die Regulierung der Nogat befinden ſich auch zwei, welche mit der völligen 
Vermachung, dem völligen Abſchluſſe der Nogat rechnen. 

Durch Ausführung eines von ihnen wa .ch das Schickſal der Nogat 
für alle Zeiten beſiegelt, ihre Wiedereinbeziehung in den Kreis der zuſammen⸗ 
hängenden Deutſchen Binnenſchiffahrtsſtraßen für immer unmöglich gemacht. 

Wir meinen, es ſei nun genug der Unbill geſchehen. 

Erſt hat man eine der wichtigſten Waſſerſtraßen des Oſtens entgegen 
dem Jahrhunderte alten Natur: und Rechtszuſtande und trotz lebhafteſter 
Proteſte und Bitten des weiten Kreiſes der an ihrem Fortbeſtehen Intereſſierten N 
ungangbar gemacht; dann hat man ſie trotz aller Verſprechungen des Staates 
und auch entgegen ſeiner aus § 79 I 15 Allgemeinen Landrechts ſich ergebenden . 
Pflicht zu ihrer Inſtandhaltung als Schiffahrtsweg Jahrzehnte lang in jenem 
unfahrbaren Zuſtande gelaſſen und jetzt will man ſogar vielleicht die e 


* 


ihrer Wiederherſtellung ganz beſeitigen. Be 


Wir proteſtieren hiermit auf das Allerentſchiedenſte gegen die Verwirk⸗ 


g einer etwaigen Abſicht, die Nogat nunmehr gänzlich gegen die Wei 


weg zwiſchen Weichſel und Haff nunmehr baldigſt in Angriff nehmen zu laſſen. 
Wir meinen, die Wiederherſtellung des früheren Zuſtandes dieſes Waſſer⸗ 7 
8 weges ſei nicht nur ein bedeutungsvolles Kulturwerk für den Oſten des König⸗ 
reiches, ſondern aus den dargelegten Gründen auch gewiſſermaßen eine Ehren⸗ 
pflicht des Staates, deren Erfüllung er ſich nun nicht mehr länger wird ver⸗ 
ſchließen dürfen. 


Magiftent Königl. Baupk⸗ und Mlagiſtrat der Stadt Magistrat dev Stadt 
Refidenztadt Königsberg. Elbing. Marienburg. 


Körte. Lehmann. Elditt. Sausse. Born. Dr. Kunze. 


Magiſtrat der Stadt Magiſtrat der Stadt Magiſtrat der Stadt 
Graullenz. Tſiorn. Hraunsberg. 
Kühnast. Kersten. Sydath. Braunfisch. 


Magiſtrat der Stadt Magiſtrat der Stadt Magiſtrat der Stadt 
‚Slartenwerier. Culm. Frauen burg. 
Zitzlaff. Liebetanz. Komossa. Schulz. Steffen. 


Magiſtrat der Stadt Pillau. 


Ender. 


Er Vorſtefteramk der Raufmannfcaft Die Älteften der Kaufmannſchaft 3 
27 zu. Königsberg. zu Glbing. 4 


$ 
Posseldt. Beer. H. Tiessen. Loewenstein. Kühnapfel. 
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